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No âmbito de uma investigação com o título O lugar comum da contemporaneidade: propostas fundadas na 
reinvenção da infraestrutura1 pretende-se apresentar temas específicos da realidade do território contemporâneo 
capazes de informar positivamente as propostas de transformação. Num território compreendido entre as cidades 
Portuguesas do Porto e Aveiro, cujas características são genericamente comuns aos territórios urbanos que estão 
entre a maioria das cidades europeias, procedeu-se ao registo fotográfico dos espaços da infraestrutura, dando 
ênfase a um espaço urbano de relações temporais e hierárquicas complexas, alimentado pela dicotomia entre os 
lugares do quotidiano e a infraestrutura. A análise crítica das suas lógicas de produção e a desconstrução dos seus 
espaços permitiu a definição de dois grupos temáticos, Elementaridade e Linearidade dos sistemas de produção e 
representação da infraestrutura, Determinação e Indeterminação nos espaços viários da contemporaneidade. A 
consideração destes temas como algo intrínseco à natureza da infraestrutura contemporânea e a sua reinvenção, 
pode contribuir para o desenvolvimento de metodologias e soluções de projecto alicerçadas na especificidade do 
território contemporâneo. 
 





As part of an investigation under the title of the contemporary commonplace: proposals based on the reinvention 
of the infrastructure is intended to present specific topics in the territory of contemporary reality that can positively 
inform the proposed transformation. In a territory between the Portuguese cities of Porto and Aveiro, which 
characteristics are generally common to urban areas among the most European cities, we carried on a photographic 
record of the infrastructure’s spaces. We emphasized the temporal relations and hierarchy complexity of urban 
space, the dichotomy between the places of everyday life and infrastructure. A critical analysis the logical 
production and deconstruction of these spaces allowed the definition of two thematic groups, the elementary and 
the linearity systems of production and representation of the infrastructure, Determination and Indeterminacy in 
the spaces of contemporary road. The consideration of these issues as intrinsic to the nature of contemporary 
infrastructure and its reinvention, may contribute to the development of methodologies and design solutions 
grounded in the specificity of contemporary territory. 
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1. PRODUÇÃO DE SENTIDO 
 
O que mais caracteriza os objectos infraestruturais contemporâneos não é a sua expressividade, originalidade ou 
abstracção, mas sim a estanquicidade das suas lógicas. Uma ponte, uma estrada, um passeio, um estacionamento, 
um poste de iluminação, uma conduta de abastecimento de água, pode implicar algo mais do que a funcionalidade 
imediata. A resposta técnica/formal/estrutural/paisagística pode conferir singularidade ou até mesmo 
exemplaridade na sua categoria, mas pode também conferir-lhes individualmente ou em grupo uma propensão para 
interrogar o lugar.2 A perfeição mecânica de uma determinada ponte é tão preponderante como o percurso que ela 
materializa, ela é um objecto, mas é, também, operadora de um determinado processo de territorialização que 
decorre da conjugação das forças do local e do global. Ao aceitarmos que o projeto da infraestrutura pode ter esta 
dimensão, estamos a viabilizar uma prática que responde aos mais básicos critérios de beleza, proporção e 
equilíbrio, que olha para o objecto e para os seus efeitos através das diferentes escalas com o mesmo entusiasmo e 
que lhe confere a dimensão crítica e por que não subversiva, que habitualmente decorre de uma prática 
arquitetônica/artística consistente. Uma prática que deve recorrer a todos os seus talentos e aos novos processos de 
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Hoje deixou de ser possível pensar a expressão territorial da infraestrutura a partir de um projeto linear que se 
fundava na menor volatilidade das políticas, maior capacidade pública de controlo das diferentes entidades e por 
uma prática de estrutura hierárquica, reconhecível e dominável. A gestão pública foi dando lugar a entidades 
privadas com modelos económicos, identidades e objectivos diversos, que por sua vez, procurando separar 
edificação, manutenção e operação da infraestrutura se foram decompondo.  
 
Num território específico podem atuar entidades que têm dimensões, centros de decisão e localizações díspares, 
que se regem por modelos administrativos, económicos ou jurídicos fortemente vinculados a estratégias de 
desempenho globais (no caso dos grandes operadores de telecomunicações, concessionários viários ou 
fornecedores de energia) ou locais (no caso dos transportes municipais). A geometria variável das transações 
económicas e a progressiva decomposição da gestão dos sistemas infraestruturais faz com que, os objectos do 
nosso contexto urbano escapem ao controlo (local), contribuído, um pouco mais, para a formação de uma realidade 
desconectada de uma realidade sensível, humana e geográfica dos contextos atravessados.  
 
Para que cada entidade não perca o controlo sobre os seus objectos, reivindica-se insistentemente o espaço próprio, 
no qual as características técnicas e dimensões do projecto são imperativas e prioritárias e onde as sobreposições 
são inviabilizadas por razões jurídicas (responsabilidade) ou de gestão (manutenção), o conjunto poderá estar pouco 
articulado mas não colocará em causa a autonomia de cada uma das entidades.  
 
Todas estas práticas sectoriais fazem com que se possa afirmar que os processos de decisão que levam à 
transformação do território são, tal como o território, a justaposição dos elementos que compõem o espaço 
urbano, que existem em espaços e em tempos sociais diversos. Esta lógica surge como uma lei fundamental da 
contemporaneidade urbana, a expressão territorial das infraestrururas espelha uma lógica já secular de divisão do 
trabalho. Na concepção espacial a relação entre a técnica e o jurídico parece substituir o conceito unitário, o uso, a 
complexidade e o simbolismo. 
 
Para viabilizar o modelo económico e consequentemente uma prática de projeto feita por elementos, exige-se um 
projeto territorial hábil na forma como responde às súbitas variações de geometria e à incerteza, exige-se a 
projetistas que acreditam na possibilidade de através da articulação de escalas e da expressão simultânea do todo e 
das partes exprimir uma vontade de transformação de um lugar, manipulem noções tão escorregadias. Se o projecto 
territorial deve se hábil na forma como lida com a incerteza, também os grandes sistemas infraestruturais devem 
permitir a conexão com novas soluções. Para as mais diversas atividades tem-se assistido à criação de produtos 
concebidos para contextos/clientes atípicos. O desenvolvimento de modelos específicos, segundo técnicas, 
comunidades, ou locais além de ser uma oportunidade económica pode contribuir para a revisão das escalas e dos 
modelos de gestão dos sistemas “universais”. A homogeneidade espacial das redes existentes e dos seus gestores, 







A representação do território é indissociável da representação dos seus sistemas infraestruturais. A cartografia que 
recorre às duas dimensões, à espessura do traçado e às suas combinações, confere uma imagem familiar à 
infraestrutura. A visão geométrica e limitada permite o entendimento da realidade cinética e é operativa na forma 
como nos fornece instruções para a realização de um determinado percurso, sem se “preocupar” em figurar a 
densidade resultante das inúmeras redes, as características dos nós de acesso ou as diversas adaptações ao lugar. 
 
Christian Jacobs afirma que a cartografia com que quotidianamente lidamos é um dispositivo que revela um 
processo de reconstrução e não um processo de representação do território, ela produz um simulacro no qual a 
ambivalência do desenho, entre simulação e abstração, mantêm o seu objecto dominado. Hoje, perante a 
complexificação da estrutura territorial a reconstrução cartográfica torna-se evidente, produz-se cartografia a duas 
dimensões altamente simplificada, e recorre-se a sistemas digitais que respondem à tarefa em curso. A produção de 
uma cartografia mínima, onde apenas se representa o que é essencial, acentua o grau de abstracção e simula um 
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A relação entre a cartografia e o seu referencial é cada vez mais ambígua, Georges Teyssot afirma que “a partir de 
agora, já não habitamos uma cidade regida por esquemas de axialidade, fundada num sistema hierárquico de 
espaços (as avenidas, as praças, as ruas, etc.) mas um gráfico. Nós circulamos num mapa (…) a totalidade do espaço 
metropolitano apenas poderá ser concebida, projetada, equipada, através de uma aproximação abstracta (…).”.3 O 
espaço urbano do território em estudo afasta-se do sistema hierárquico da cidade, aqui a cartografia linear pode 
surgir como um instrumento e pode implicar uma nova ordem que evidencie e confira legibilidade a temas 
específicos da realidade construída, ao mesmo tempo que exprime as mutações decorrentes dos fluxos, do tempo, 
das ações, dos múltiplos pontos de vista.4 A revisão das tradicionais categorias cartográficas é essencial, continuam 
a ser difíceis de integrar as diversas tentativas de cartografar efeitos, e consequentemente de transportar para o 
projeto do território outras realidades. 
 
 
3. DETERMINAÇÃO E INDETERMINAÇÃO: No espaço viário contemporâneo 
 
No território em estudo as diferentes espacialidades da infraestrutura viária não possuem uma identidade formal. O 
sistema viário decorre da progressiva edificação ao longo dos principais atravessamentos urbanos, da urbanização 
dos caminhos rurais e do desenvolvimento de conjuntos habitacionais, industriais ou comerciais autónomos que se 
conectam diretamente à estrutura pré-existente. Mais recentemente estas três lógicas têm sido confrontadas com as 
medidas e escalas de uma estrutura viária intermédia de articulação com o sistema de vias rápidas entretanto 
edificado. O seu traçado revela lógicas de desenho agressivas fundadas num modelo de matriz securitária. O 
sistema produtivo destas vias obedece a um modelo de desenho genérico, desvinculado das especificidades 




3.1. O espaço genérico 
 
A maioria dos dispositivos viários recentemente traçados (quer sejam auto-estradas, circulares, itinerários principais 
ou simples restabelecimentos das ligação entre espaços divididos pelas vias da alta velocidade), trazem consigo as 
lógicas que determinam o espaço viário de matriz securitária e desterritorializada. Nestes dispositivos, em especial 
nas auto-estradas é feita a simplificação do lugar que vê as suas lógicas e ambiguidades serem anuladas por um 
conjunto determinado de regras e códigos. O arquiteto Arnaud Sompairac refere-se ao espaço viário 
contemporâneo da seguinte forma: “Inventou-se um espaço codificado, que induz um ritmo no qual a geografia se 
ausenta. Distância, direção, passagem dos lugares são-nos revelados pela abstração dos signos que permitem à 
estrada manter-se autónoma”.5 Todas as informações que surgem nestes itinerários contribuem para que a 
condução se sobreponha à percepção do território. São espaços fortemente autonomizados onde somos 
mergulhados ”no interior de uma ordem estrutural de elementos constantes”6, o asfalto, o céu, o espaço entre as 
lâmpadas, as linhas no solo, os taludes, marcos de segurança, painéis informativos, bandas de paragem urgente, 
painéis de proteção acústica, um limite arborizado ocultam a travessia de espaços heterogéneos. Jean Baudrillard em 
Amérique,7 fala de morte geográfica e de uma velocidade que introduz o vazio.  
 
Com a implicação dos concessionários das auto-estradas e dos seus projetistas na construção de outros dispositivos 
viários localizados nos meandros do território, e com a progressiva inserção do espaço da autoestrada no 
quotidiano urbano das populações, assiste-se à disseminação territorial de espacialidades genéricas. Cartografar os 
espaços onde uma nova variante foi construída, um perfil redesenhado, a topografia manipulada, um cruzamento 
redimensionado, a sinalética revista permite identificar espaços cujas lógicas têm na sua base a desvinculação do 
real, libertando-se da maioria dos elementos que possam causar incidentes.  
 
   
 
Fig.2,3,4: Alguns dos espaços fortemente autonomizados da estrutura pré-existente. Fonte: Ivo Oliveira 
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Se por um lado o espaço viário da determinação manifesta a vontade pública de garantir acessibilidade à totalidade 
do território, a verdade é que os mecanismos que permitem a sua articulação impõem geometrias complexas que 
tornam “defeituoso” o acesso, sempre que tal acontece a leitura euclidiana do espaço que poderia ser feita sobre um 
sistema espacial isotrópico e homogéneo é posta em causa, dando lugar a um sistema fundamentado nas relações 
temporais.8  
 
Á medida que o espaço viário da determinação vai colonizando o território a articulação com a estrutura viária pré-
existente recorre a formas urbanas tipificadas. A rotunda adquire um especial protagonismo fazendo valer as suas 
múltiplas entradas, e a capacidade para conectar uns nos outros os diferentes elementos viários, sem hierarquia ou 
filiação. Gilles Deleuze e Félix Guattari falam do pensamento não a partir do modelo da árvore mas sim do 
rizoma9, uma estrutura sem centro, de tipo dendrítico10, onde potencialmente de caule/raiz possui material 
genético suficiente para originar um novo rizoma. A rotunda viabiliza o desenvolvimento do modelo biológico, é 
um espaço fortemente determinado que se distancia da realidade do território, e alimenta-se do confronto entre os 





Fig.5,6: A ligação entre as diferentes realidades infraestruturais recorre frequentemente a formas urbanas tipificadas. Fonte: Ivo Oliveira 
 
A identificação no território das espacialidades da determinação pode contribuir para a revelação de uma identidade 
global, ao integrarem o quotidiano das populações passa a ser possível o registo cartográfico de ambientes, pessoas 
numa área de serviço, numa portagem, numa rotunda, num engarrafamento12, e a identificação dos símbolos e 
objectos de referência urbana que acontecem nos seus espaços normalizados. 
 
Apesar do interesse que se pode ter no modelo abstrato, restritivo e nas pontes possíveis de estabelecer com os 
modelos cartográficos, não nos podemos abstrair da singularidade material do sistema viário e do facto de este não 
ser de papel, não ser arte e de ser asfalto e betão. Mais do que um espaço sem identidade para Gilles Delalex a 
infraestrutura viária da velocidade é mais do que repetição e “anonimato” ela deve ser vista como uma plataforma 
de emancipação dos comportamentos sociais,13 a sua desconstrução revelará uma identidade global difusa que se 
baseia na repetição. 
 
 
3.2. O espaço da circunstância 
 
As estradas onde a natureza ou a propriedade privada avança até ao limite da faixa de rodagem, onde a 
expressividade do asfalto acolhe os mais diversos usos, nas quais parece ser suficiente estender o braço para 
apanhar uma folha ou entrar em casa, assumem-se, cada vez mais, como interstícios de usos e ocupações sempre 
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Fig.7,8,9: Algumas das espacialidades identificadas nos meandros do território. Fonte: Ivo Oliveira 
 
Estes espaços irrigam os meandros do território, numa contínua associação temática entre: pequenos e grandes 
objectos; espaços livres e ocupados; grandes e pequenas escalas; espaço interior e exterior; vida privada e trocas 
públicas; estabilidade e movimento; circulação e estacionamento; passagem, residência e comércio; parcela e 
indivíduo; vegetal e mineral; fechado e aberto. São espaços onde tudo parece comunicar com tudo e nos quais a 
infraestrutura mantém uma expressão rudimentar, preservando assim a capacidade de responder às solicitações e 
transformações quotidianas. Estas vias possuem um tratamento da superfície extremamente simplificado que, com 
os seus baixos custos e fácil exequibilidade, responde aos principais temas que dão forma a estes lugares. O chão 
surge como uma plataforma onde, sobre a superfície continua e homogénea do asfalto, se acolhe a via, o 
estacionamento, o passeio, a berma, os resíduos sólidos. O dimensionamento destes espaços é variável, e revela a 
justa medida de cada circunstância. Nestes lugares as propostas de transformação têm insistido na imposição de um 
perfil tipo, fixando usos e medidas, a introdução de um modelo de maior rigidez espelha a dificuldade em perceber 





A legitimação de um urbanismo fundado pelo projeto da infraestrutura é visível no papel histórico que tiveram na 
concepção das cidades Cerda ou Wright. A revisão da prática do projeto infraestrutural está legitimada socialmente 
no facto das infraestruturas organizarem a cidade. É necessário encontrar métodos e modelos que respondam às 
especificidades e oportunidades sociais e tecnológicas dos contextos, identificando e contestando os processos 
ocultos que fogem ao confronto refugiando-se em razões de ordem económica e técnica. A fuga ao confronto 
impede a intencionalidade, a invenção, o enraizamento e os usos transversais.  
 
A relação entre o território e as infraestruturas modificou-se. A ocupação do território e o desenvolvimento da 
infraestrutura definem-se e constroem-se mutuamente. Trata-se de um sistema em que um implica constantemente 
o outro, em que se confere a um as qualidades do outro. O território urbano estende-se alimentando-se da 
infraestrutura e dos seus fluxos, dos seus lugares, a população habita o espaço físico das infraestruturas. O território 
vai adquirindo fluidez e a infraestrutura, urbanidade. Se por um lado podemos ver na proliferação de sistemas de 
articulação tipificados entre as distintas infraestruturas viárias, uma demissão face à impossibilidade de organizar 
fisicamente a globalidade do território pela continuidade dos seus elementos, também podemos imaginar, 
inspirados pelo projecto de La villete de Bernard Tshumi, que estes se podem vir a assumir como objectos pontuais 
de uma rede que pode vir a dar visibilidade e sentido aos espaços atravessados. 
 
A leitura do território das infraestruruas implica continuar através da sua estrutura viária mas também, das antenas 
parabólicas, das linhas eléctricas, dos jornais electrónicos, das lâmpadas, de um relvado bem regado, todos são a 
expressão da infraestrutura territorial. A prática do projeto tem que usar esta realidade e não segui-la. É essa prática 
que vai substituir um quotidiano que vive de uma expressão formal que simula a cidade. A mudança de um 
pavimento não é uma decisão exclusiva de uma rede, ela pode transformar um sistema de relações. Tratar da 
infraestrutura é tratar da expressão física de uma central eléctrica, de um transformador, de uma rotunda mas é 
também tratar a sua conexão e por que não, a sua metamorfose. A rede de telecomunicações passa a estar 
enterrada; o abastecimento de águas utiliza a rede de águas residuais; a rede eléctrica transmite dados; a iluminação 
interessa-se pela via ou pelo peão ou pelo edificado; uma linha de árvores transforma-se num pequeno maciço 
arbóreo. A capacidade de subverter e reinventar estes sistemas pode contribuir para a passagem de um sistema 
impositivo para um sistema sugestivo onde todos os sistemas infraestruturais dão o seu contributo para a afirmação 
de uma identidade. Transformar estes lugares poderá implicar a procura de respostas fundadas nas circunstâncias 
do lugar. Junto à fábrica, 50 lugares de estacionamento; junto à escola, a paragem do autocarro com canal próprio; 
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junto a uma frente mais consolidada, o passeio; nos restantes espaços deveria ser “anunciado” o espaço para um 
peão pouco frequente; junto à fábrica abandonada o espaço da via pode dar lugar a um elemento vegetal (que revê 
a escala do lugar). O desenho de cada um destes espaços pode não decorrer da imposição de uma barreira física ou 
de elementos permanentes, pode ser feito através da iluminação, da materialidade (cor, textura e reflexão), das 
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